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The lane guide section uses a number of guide 
kerbs (13) defining the different lanes, each 
provided by several abutting kerb elements (31), 
which can be adjusted via an integrated 
electrically-operated drive (33) and vertical rollers 
(34,35). A tensioning and locking device (32) is 
provided at one end of the guide kerb, with a 
tensioning element which extends longitudinally 
between two fixing points (4,14), embedded in 
the road surface at relatively spaced positions 
across the traffic lanes. 
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© Laitschwellenstrang 

@ LehschweHenstrang (2, 3, 13, 19, 20), der a us mehreren 
schuSweise eneinender gesetztan gehauseartigen Leit- 
schwellen (31) besteht und vertlkat verlagerbare Laufrollen 
(34, 35) Birfweist, die wenlgstens zum Toil unter den Elnflutt 
von in die Leftscnwellen (31) integrierten elektromotorischen 
Antrieban (33) gestelh sind, dadurch gekennzeichnat, daG an 
mindestens etnem Ende eine Spann- und Arratiereinheit (32) 
in die zwischen zwal Flxpunkten (4, 5: 4, 8; 4, 7; 4, 8; 4, 
14-18; 21, 22; 23, 24; 25, 26; 27, 28; 29, 30) in Ungarichtung 
verepannbaren Leitechwailen (31) eingegliedert 1st, welcha 
mit wenlgstens zwei im Boden (37) eingelassenen und von 
dem rollenden Verkehr uberfahrbaren Rxpunkten (5-8, 14-16, 
21—30) zusammenwirkt, die in Querrichtung der Lehschwel- 
len (31) im Abstand voneinander vorgesehen sind. 
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Die Erfindung betrifft einen LeitschweUenstrang ge- 
maB den MerkmaJen im Oberbegriff des Anspruchs 1. 

Ein solcher LeitschweUenstrang zahlt durch die US- 
PS 46 32 598 zum Stand der Technik. Dieser Leitschwel- 
lenstrang kann mit Hilfe von elektromotorisch angetrie- 
benen Laufrollen ausschlieBiich in Querrichtung verla- 
gert werdea Auf diese Weise ist es moglich, bei mehr- 
spurigen Verkehrswegen beiden Fahrtrichtungen die- 
selbe Anzahl von Fahrspuren oder in Abhangigkeit von 
dem Verkehrs aufkommen eine unterschiedliche Anzahl 
von Verkehrsspuren zuzuordnen. Dies ist beispielsweise 
im morgendhchen oder abendlichen Berufsverkehr bei 
Ein- und Ausf ailstraBen von GroBstadten von VorteiL 

Ferner ist es im Umfang der US-PS44 74 503 be- 
kannt, eine kettenartige Barriere aus miteinander ver- 
bundenen Leitschwellen mit Hilfe eines speziellen Ver- 
legewagens quer zu sich selber zu verlagern, um auf 
diese Weise durch eine Veranderung der Anzahl der 
Fahrspuren ebenfalls dem jeweiligen Verkehrs aufkom- 
men gerecht werden zu konnen. 

Nun gibt es aber Verkehrkehrsleitprobieme, insbe- 
sondere vor und nach Tunnelrohren oder im Bereich 
von Mautstellen auf mehrspurigen Verkehrswegen (Au- 
tobahnen), bei denen es nicht auf die Bereitstellung von 
mehr Fahrspuren ankommt, um den rollenden Verkehr 
moglichst fliissig zu halten, sondern wo mehrere Fahr- 
spuren auf eine geringere Anzahl zusammengefiihrt 
oder zumindest eine Fahrspur facherfdrmig auf mehre- 
re Fahrspuren erweitert werden sollen. Dies ist z. B. bei 
der Sperrung von Tunnelrohren, bei der Nichtbeset- 
zung von Kassenhauschen bei MautsteUen oder auch 
bei der Sperrung bestimmter Fahrwege notwendig. In 
diesen Fallen war es bislang Qblich, daB die Leitschwel- 
lenstrange so manuell aus ihrer Langsrichtung verlagert 
wurden, daB der beispielsweise auf zwei Fahrspuren an- 
rollende Verkehr statt in zwei Tunnelrohren nur in eine 
Tunnelrdhre gelenkt oder von zwei Tunnelrohren in 
eine abfuhrende Fahrspur uberfuhrt wird Ahnlich ging 
man auch bei der Sperrung von Fahrwegen vor, wo 
dann an bestimmten Stellen eine Fahrwegbegrenzung 
geoffnet wird und der Verkehr von der einen Seite der 
Fahrwegbegrenzung auf die andere Seite gelenkt wird. 

Der mit dem Umsetzen von Leitschwellenstrangen 
bzw. der zusatzlichen Installierung verbundene zeitliche 
und personelle Aufwand ist hoch. AuBerdem sind Ge- 
fahrdungen der Personen, die das Umsetzen vorneh- 
men, nicht ausgeschlossen, da die Arbeiten zumindest in 
der Nahe von weiterhin rollendem Verkehr durchge- 
fuhrt werden miissen. 

Durch die FR 26 63 657 ist eine kettenartige Barriere 
aus gelenkig miteinander verbundenen Betonblocken 
oder mit Wasser gefullten Hohlkorpern bekannt Diese 
Barriere soli dazu genutzt werden, bei Bedarf einen Ver- 
kehrsstrom von einer Fahrbahn auf eine benachbarte 
Fahrbahn zu lenken. Zu diesem Zweck kann die Barrie- 
re um einen endseitigen Fixpunkt mit Hilfe eines geson- 
derten Fahrzeugs verschwenkt werden. Dazu wird der 
andere Fixpunkt gelost Eine zwischen den Fixpunkten 
angeordnete Spanneinheit dient der Langsverspannung 
der Barriere unter Nutzung der Fixpunkte als Widerla- 
ger. 

Der Erfindung liegt ausgehend vom Stand der Tech- 
nik die Aufgabe zugrunde, einen LeitschweUenstrang zu 
schaffen, der es ohne Gefahrdung von Monteuren kurz- 
frisug erlaubt, Verkehrsstrdme aus vorgegebenen Fahr- 
spuren an bestimmten Verkehrsbereichen seitlich abzu- 



lenken, ohne daB es hierzu manueiler Tatigkeiten be- 
darf. 

Die Losung dieser Aufgabe besteht nach der Erfin- 
dung in den im kennzeichnenden Teil des Anspruchs 1 
5 aufgefuhrten Merkmalen. 

Der erfindungsgemaBe LeitschweUenstrang ist 
grundsatzlich zwischen zwei Fixpunkten in seiner 
Langsrichtung verspannt Dazu ist an mindestens einem 
Ende des Leitschwellenstrangs eine Spann- und Arretie- 

10 reinheit in den LeitschweUenstrang eingegliedert Diese 
Spann- und Arretiereinheit ist so ausgebildet, daB sie 
einerseits die Verspannung des Leitschwellenstrangs 
zwischen den beiden Fixpunkten ubernimmt, anderer- 
seits jedoch auch die bodenseitige Arretierung des Leit- 

15 schwellenstrangs an einem Fixpunkt gewahrleistet, der 
in den Boden eingelassen und von dem rollenden Ver- 
kehr uberfahrbar ist Soil mithin aufgrund der ortlichen 
Gegebenheiten der LeitschweUenstrang im Winkel ver- 
schwenkt werden, genugt es, wenn an einem Ende eine 

20 Spann- und Arretiereinrichtung angeordnet ist und sich 
am anderen Ende des Leitschwellenstrangs eine ortsfe- 
ste Drehachse befindet Fur das Schwenken des Leit- 
schweUenstrangs wird dann mit Hilfe der Spann- und 
Arretiereinheit die Langsverspannung zwischen den 

25 Fixpunkten aufgehoben, die Arretierung des Leit- 
schweUenstrangs am bodenseitigen Fixpunkt gelost und 
der LeitschweUenstrang um die Drehachse motorisch 
rollend so weit geschwenkt, bis daB der vorgesehene 
nachste bodenseitige, von dem rollenden Verkehr uber- 

30 fahrbare Fbcpunkt erreicht ist Hier wird dann der Leit- 
schweUenstrang wieder am Boden arretiert und in 
Langsrichtung verspannt 

Die Ausbildung des Leitschwellenstrangs mit einer 
ortsfesten Drehachse an einem Ende und mit einer 

35 Spann- und Arretiereinheit am anderen Ende kann bei- 
spielsweise dort mit Vorteil installiert werden, wo der 
Verkehr von einer Fahrspur seitlich auf eine andere 
Fahrspur abgelenkt werden muB. Dies kann vor oder 
nach Tunnelrohren, vor oder nach MautsteUen oder 

40 auch auf mehrspurigen Fahrwegen der FaU sein, wo 
gezielt der Verkehr von der einen auf die andere Seite 
einer ansonsten fest installierten Fahrwegbegrenzung 
Uberfuhrt werden mufi. Bei diesem EinzelfaU konnen 
auch zwei LeitschweUenstrange gewissermaflen die Flfl- 

45 gel eines Tors bUden, das in der geschlossenen Fahrweg- 
begrenzung geoffnet wird. Der eine LeitschweUen- 
strang wird dann in die eine und der andere Leitschwel- 
lenstrang in die andere Richtung verschwenkt und dort 
neu fbciert 

so Die Erfindung eroffnet aber auch die Mdglichkeit, an 
beiden Enden eines Leitschwellenstrangs Spann- und 
Arretiereinheiten vorzusehen, so daB dann auch die Fix- 
punkte an beiden Enden des Leitschwellenstrangs von 
dem roUenden Verkehr uberfahrbar sein mussen, wenn 

55 der LeitschweUenstrang parallel zu sich selbst in eine 
andere Einsatzposition verlagert wird 

SelbstverstandUch ist es im Rahmen der Erfindung 
auch moglich, zwei oder mehrere verlagerbare Leit- 
schweUenstrange begrenzter Lange in Langsrichtung 

60 hintereinander vorzusehen. 

Wieviele Laufrollen ein LeitschweUenstrang aufweist, 
und wieviele von den Laufrollen elektromotorisch ange- 
trieben sind, hangt von dem Einsatzort und den jeweili- 
gen ortlichen Gegebenheiten ab. 

65 Die Fixpunkte sind so ausgebildet, daB sie nicht nur 
eine ordnungsgemaBe Verspannung eines Leitschwel- 
lenstrangs in Langsrichtung und seine ortliche Arretie- 
rung sicherstellen, sondern auch zu alien Jahreszeiten 
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unter samtlichen Witterungsbedingungen ihre Funktion chen begrenzter Lange handelt, beispielsweise 50 m bis 

ini Zusammenwirken mit den Spann- und Arretierein- 100 m Jang, und stets eine sichere Verspannung zwi- 

• heitengewahrleisten. schen den endseitigen Fixpunkten gewahrleistet sein 

Das gemaB Anspruch 2 einer Spann- und Arretierein- muB, erweist sich eine entsprechend stabile Gestaltung 

heit zugeordnete Verriegelungselement bildet im Zu- 5 des Leitschwellenstrangs gemaB den Merkmalen des 

sammenwirken mit einem von dem rollenden Verkehr Anspruchs 7 als besonders vorteilhaft 

uberfahrbaren Fixpunkt gewissermaBen ein Widerla- Die Erfmdung ist nachfolgend anhand von in den 

ger, das zusammen mit dem Fixpunkt am anderen Ende Zeichnungen dargestellten Ausfuhrungsbeispielen na- 

die Verspannung des Leitschwellenstrangs in Langs- her erlautert Es zeigen: 

richtung und seine ortliche Verriegelung sicherstellt i 0 Fig. 1 bis 3 in schematischer Drauf sicht verscliiedene 

Entsprechend einer vorteilhaften Weiterbildung der Verkehrsbereiche mit verlagerbaren Leitschwellen- 

Erfindung ist gemaB Anspruch 3 das Verriegelungsele- strangen; 

ment an einem in Langsrichtung des Leitschwellen- Fig. 4 den Verkehrsbereich der Fig. 2 in detaillierte- 

strangs zwangslaufig beweglichen Fuhrungskorper vor- rer Darstellung; 

gesehen, der zugleich eine Hubeinrichtung fur das Ver- 15 Fig. 5 eine Seitenansicht des Leitschwellenstrangs <*e- 

riegelungselement tragi Der Fuhrungskorper kann bei- maBFig.4; & ° 

spielsweise an einer fest mit dem Leitschwellenstrang Fig. 6 den Ausschnitt VI der Fig. 5 in vergroBertem 

verbundenen Grundplatte entlang zwangsgefuhrt sein, MaBstab, teilweise im Vertikalschnitt; 

und zwar mit Hilfe einer von einem Elektromotor dreh- Fig. 7 den Ausschnitt VII der Fig. 6 in nochmals ver- 
baren GewindespindeL Denkbar sind aber auch pneu- 20 groBertem MaBstab; 

matisch oder hydraulisch beaufschlagbare Zylinder, Fig. 8 einen Vertikalschnitt durch die Darstellung der 

welche den Fuhrungskorper in Langsrichtung des Leit- Fig. 7 entlang der Linie VIII- VIII; 

schwellenstrangs verlagern. Die von dem Fuhrungskor- Fig. 9 einen Horizontalschnitt' durch die Darstellung 

per getragene Hubeinrichtung kann elektromotorisch, der Fig. 8 entlang der Linie IX-IX; 

pneumatisch oder hydraulisch ausgebildet sein. Sie ist in 25 Fig- 10 in vergroBerter Darstellung eine Draufsicht 

der Lage, das Verriegelungselement mit einem Fixpunkt auf den Schnitt XI der Fig. 6; 

zu kuppeln und zu entkuppeln. Fig. 1 1 den Schnitt XI der Fig. 7 in 180° Versetzung in 

Desweiteren ist es gemaB den Merkmalen des An- vergroBerter Darstellung in zwei verschiedenen Be- 

spruchs 4 von Vorteil, dafi die von dem rollenden Ver- triebspositionen und 

kehr uberfahrbaren Fixpunkte ausschlieBlich durch ein 30 Fig. 12 in perspektivischer Darstellung einen Ab- 

Vernegelungseleraent beeinfluBbar sind Zu diesem schnitt des Leitschwellenstrangs der Fig. 4 und 5. 

Zweck weist jeder Fixpunkt eine Deckelplatte als Be- Mit 1 ist in der Fig. 1 eine Fahrwegbegrenzung be- 

standteii eines fest im Boden verankerten Spanngehau- zeichnet, die zwei Fahrwege FW1, FW2 voneinander 

ses auf. Diese Deckelplatte ist in SchlieBrichtung des trennt Im Verlauf dieser Fahrwegbegrenzung 1 sind 
Spanngehauses so federbelastet, daB der rollende Ver- 35 zwei Leitschwellenstrange 2, 3 eingegliedert, die urn 

kehr den Fixpunkt problemlos uberfahren und auch auf ortsfeste vertikale Drehachsen 4 in Querrichtung der 

ihmstehen kann. Soil ein Leitschwellenstrang am Boden Fahrwegbegrenzung 1 verschwenkbar sind Die Leit- 

arretiert werden, so wird das Verriegelungselement mit schwellenstrange 2, 3 sind in der gestreckten Betriebs- 

Hilfe der Hubemrichtung vertikal nach unten bewegt position (geschlossene Linienfuhrung) zwischen den 
Hierbei wird die Deckelplatte durch das Verriegelungs- 40 Drehachsen 4 und vom rollenden Verkehr uberfahrba- 

element gegen die Rfickstelikraft verlagert Anschlie- ren Fixpunkten 5 in Langsrichtung verspannt und lage- 

Bend erfolgt eine Langsverlagerung des Fuhrungskor- arretiert 

pers der Spann- und Arretiereinheit mit dem Ergebnis, Beim Ausfuhrungsbeispiel sind die Leitschwellen- 

daB dann der Leitschwellenstrang zwischen diesem Fix- strange 2, 3 gemaB den Pfeilen PF so urn die Drehachsen 
punkt und dem Fixpunkt am anderen Ende (feste Dreh- 45 4 verschwenkt und an den Fixpunkten 6 arretiert (strich- 

achse oder vom Verkehr (iberrollbarer Fixpunkt) ver- punktierte Unienfuhrung), daB der Verkehr von der 

spanntist Fahrspur FS1 des Fahrwegs FW1 fiber den dann offe- 

Damit beim Verlagern eines Leitschwellenstrangs nen Bereich zwischen den beiden Leitschwellenstran- 

und Erreichen eines neuen vom Verkehr uberfahrbaren gen 2, 3 auf die Fahrspur FS2 des Fahrwegs FW2 uber- 
Fixpunkts die Ver- und Entriegelungsstellungen auch 50 fuhrt werden kann. 

einwandfrei definiert sind, wird entsprechend Anspruch Selbstverstandlich konnen die Leitschwellenstrange 

5 dem Verriegelungselement ein mit den Deckelplatten 2, 3 gemaB den Pfeilen PF1 auch in die jeweils andere 

zusammenwirkender Sensor zugeordnet Erst wenn Richtung verschwenkt werden (Strich-Punkt-Punkt-Li- 

uber diesen Sensor die einwandfreie Verriegelungsposi- nienfuhrung), so daB dann der Verkehr von der Fahr- 
tion ermittelt worden ist erfolgt eine Aktivierung der 55 spur FS1 des Fahrwegs FW1 auf die parallele Fahrspur 

Spann- und Arretiereinheit FS3 und der Verkehr von der Fahrspur FS2 des Fahr- 

Die Merkmale des Anspruchs 6 erlauben in bevor- wegs FW2 auf die parallele Fahrspur FS4 uberfuhrt 

zugter Ausgestaltung der Erfmdung die Fernsteuerbar- werden kann. In diesem Fall sind die Leitschwellen- 

keit alier beweglichen Einrichtungen. Die Fernsteue- strange 2, 3 in den Fixpunkten 7 arretiert 

rung kann von einem zentralen Leitstand aus erfolgea eo Ferner konnen die Leitschwellenstrange 2, 3 fiber die 

Desweiteren konnen die Einrichtungen aber auch an gesamte Breite der Fahrwege FW1 und FW2 ver- 

emen Rechner angeschlossen sein. Ober das in den schwenkt werden (Strich- Punkt- Punkt- Punkt- Linien- 

Rechner eingegebene Programm ist es dann moglich, fuhrung). Sie werden dann in den Fixpunkten 8 arretiert 

durch entsprechenden Knopfdruck den jeweiligen Leit- Auf diese Weise konnen bei Bedarf beide Fahrspuren 

schwellenstrang in der gewunschten Weise zu verla- 6 s FS1 und FS3 auf den parallelen Fahrweg FW2 gelenkt 

S er n. werden. 

In Anbetracht des Sachverhalts, daB es sich bei dem In der Fig. 2 ist in der Draufsicht ein Verkehrsbereich 

erfindungsgemaBen Leitschwellenstrang urn einen sol- vor vier Tunnelrohren 9, 10, 11, 12 veranschaulicht. Die 
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beiden Fahrwege FW1 und FW2 mit jeweiis zwei Fahr- 
spuren FS1, FS3 bzw. FS2 f FS4 sind durch eine Fahr- 
wegbegrenzung 1 voneinander getrennt Im Verlauf die- 
ser Fahrwegbegrenzung 1 ist ein Leitschwellenstrang 13 
eingegliedert, der sich zwischen einer ortsfesten Dreh- 
achse 4 und einem vom rollenden Verkehr uberfahrba- 
ren Fbcpunkt 14 erstreckt Zwischen der Drehachse 4 
und dem Fbcpunkt 14 ist der Leitschwellenstrang 13 in 
Langsrichtung verspannt Desweiteren ist der Leit- 
schwellenstrang 13 am Fbcpunkt 14 lagearretiert 

Je nach den ortlichen Gegebenheiten, beispielsweise 
bei Sperrung einer der Tunnelrdhren 9—12, kann es 
erforderlich werden, den Verkehrsstrom entsprechend 
zu lenken. In diesem Fall wird folglich der Leitschwel- 
lenstrang 13 entsprechend den Pfeilen PF2— PF5 in eine 
der vier Ausweichpositionen urn die Drehachse 4 verla- 
gert (strichpunktierte Linienfuhrung) und hier fiber die 
dort vorgesehenen Fbcpunkte 15— 18 verankert 

Vorstellbar ist es bei der Ausfuhrungsform der Fig, 2 
auch, daB in der Normalposition zwei Leitschwellen- 
strange 13, 19 unmittelbar nebeneinander in Langsrich- 
tung hinter der Fahrwegbegrenzung 1 angeordnet sind 
Der Leitschwellenstrang 13 kann dann in den in die 
Tunnelrdhren 9, 10 fuhrenden Fahrweg FW1 und der 
andere Leitschwellenstrang 19 in den aus den Tunnel- 
rdhren 11, 12 fuhrenden Fahrweg FW2 verschwenkt 
werden. 

Die Fig. 3 zeigt in der Draufsicht eine Fahrwegbe- 
grenzung 1 zwischen zwei Fahrwegen FW1, FW2 und 
einen in diese Fahrwegbegrenzung 1 integrierten Leit- 
schwellenstrang 20, der gemSB den Pfeilen PF6 parallel 
zu sich selbst verlagerbar ist Der Leitschwellenstrang 
20 ist zwischen zwei vom rollenden Verkehr fiberfahr- 
baren Fixpunkten 21, 22 fest verspannt und an den Fix- 
punkten 21, 22 arretiert Auch in der quer verlagerten 
Betriebsposition (strichpunktierte Linienfuhrung) ist 
der Leitschwellenstrang 20 zwischen zwei vom rollen- 
den Verkehr uberfahrbaren Fixpunkten 23, 24 ver- 
spannt und in diesen Fixpunkten 23, 24 lagearretiert 

Der Leitschwellenstrang 20 kann selbstverstandlich 
gemaS den Pfeilen PF7, PF8 und PF9 auch an den Rand 
des Fahrwegs FW1, zwischen die beiden Fahrspuren 
FS2 und FS4 des Fahrwegs FW2 oder an den Rand des 
Fahrwegs FW2 verlagert werden. In diesen Betriebs- 
stellungen wird der Leitschwellenstrang 20 dann in den 
Fixpunkten 25, 26 bzw. 27, 28 bzw. 29, 30 arretiert 

Der in den Verkehrsbereichen gemSB den Fig. 1 bis 3 
zur Anwendung kommende Leitschwellenstrang 2, 3, 13, 
19, 20 ist in den Fig. 4 und 5 konstruktiv naher darge- 
stellt Er setzt sich aus mehreren anhand der Fig. 12 
noch eingehender erlauterten Leitschwellen 31 zusam- 
men. Als Beispiel sei der Leitschwellenstrang 13 der 
Fig. 2 angenommen. 

An einem Ende ist der Leitschwellenstrang 13 um 
eine vertikale Drehachse 4 verschwenkbar, wahrend am 
anderen Ende der Leitschwellenstrang 13 mit einer 
Spann- und Arretiereinheit 32 versehen ist die es er- 
moglicht, den Leitschwellenstrang 13 zwischen der 
Drehachse 4 und einem im Boden eingelassenen Fbc- 
punkt 14— 18 zu verspannen und lagezuarretieren. 

Ferner sind in Langsrichtung des Leitschwellen- 
strangs 13 elektromotorische Antriebe 33 eingegliedert, 
die vertikal verlagerbare Laufrollen 34 antreiben. Au- 
Berdem zeigt die Fig. 5, daB in Langsrichtung des Leit- 
schwellenstrangs 13 mehrere nicht angetriebene Lauf- 
rollen 35 vorgesehen sind, die jedoch durch Hubeinrich- 
tungen 36 vertikal verlagerbar sind Die Hubeinrichtun- 
gen 36 konnen durch pneumatisch beaufschlagbare Zy- 



linder gebildet sein. 
In der Einsatzposition liegt der Leitschwellenstrang 

13 unmittelbar auf dem Boden 37, wahrend zum Verla- 
gern die Laufrollen 34, 35 nach unten ausgefahren wer- 

5 den und dadurch der Reibkontakt des Leitschwellen- 
strangs 13 mit dem Boden 37 aufgehoben wird 

Die Fig. 6 bis 9 zeigen einen elektromotorischen An- 
trieb 33. Jeder Antrieb 33 umfaBt zwei Elektromotoren 
38, die fiber Getriebe 39 auf Laufrollen 34 abtreiben. 

io AuBerdem sind zwischen den Elektromotoren 38 pneu- 
matisch betatigbare Hubzylinder 40 angeordnet welche 
die Laufrollen 34 nach unten aus dem Leitschwellen- 
strang 13 ausfahren und ihn dadurch vom Boden 37 
abheben konnen, so daB er nur noch auf den Laufrollen 

15 34 und 35 ruht 

Die der Verspannung eines Leitschwellenstrangs 2, 3, 
13, 19, 20 in Langsrichtung und seiner jeweiligen ortli- 
chen Arretierung in den Fixpunkten 5—8, 14—18 und 
21—30 dienende Spann- und Arretiereinheit 32 ist den 

20 Fig. 6, 10 und 1 1 zu entnehmea Sie wird wiederum an- 
hand des Leitschwellenstrangs 13 und des Fixpunkts 14 
erlautert 

Die Spann- und Arretiereinheit 32 umfaBt zunachst 
einen Ffihrungskorper 41, der in einer Nute 42 einer im 

25 Leitschwellenstrang 13 befestigten Grundplatte 43 
zwangsgefuhrt verlagerbar ist Der Ffihrungskorper 41 
tragt seitlich eine Mutter 44, die von einer Gewindespin- 
del 45 durchsetzt ist Die Spindelenden sind in zwei La- 
gerbocken 46 drehbar gelagert, welche auf der Grund- 

30 platte 43 befestigt sind Angetrieben wird die Gewinde- 
spindel 45 von einem Elektromotor 47 fiber ein Getrie- 
be 48 und eine Kupplung 49. Je nach Drehrichtung der 
Gewindespindel 45 wird folglich der Ffihrungskorper 41 
in die eine oder andere Richtung in der Nute 42 der 

35 Grundplatte 43 verlagert 

Im Ffihrungskorper 41 ist ein kugelfdrmiges Verrie- 
gelungselement 50 vertikal verlagerbar. Die Verlage- 
rung erfolgt mit Hilf e eines pneumatisch beaufschlagba- 
ren Zylinders 51, der auf dem Ffihrungskdrper 41 befe- 

40 stigt ist AuBerdem ist zu erkennen, daB am Verriege- 
lungselement 50 ein Sensor 52 angeordnet ist 

In der in den Fig. 4 bis 6 und 1 1 veranschaulichten 
Position ist der Leitschwellenstrang 13 gerade verlagert 
worden und der Sensor 52 des Verriegeiungselements 

45 50 orientiert sich fiber dem Fixpunkt 14 zwecks genauer 
Lagebestimmung. Hierzu ist an dem ein in den Boden 37 
eingelassenes Spanngehause 53 aufweisenden Fixpunkt 

14 eine gegen eine elastische Rfickstellkraft 54 vertikal 
verlagerbare Deckelplatte 55 vorgesehen. 

50 Hat der Sensor 52 im Zusammenwirken mit der Dek- 
kelplatte 55 die genaue Lage des Fixpunkts 14 ermittelt 
wird durch Beaufschlagung des Pneumatikzylinders 51 
das Verriegelungselement 50 abwarts bewegt, wodurch 
die Deckelplatte 55 gegen die Rfickstellkraft der Feder 

55 54 abwarts bewegt wird Befindet sich das Verriege- 
lungselement 50 in einer Hohe, in welcher es vollig in 
das Spanngehause 53 eingetaucht ist (Fig. 11, linke Half- 
te), wird die Hubbewegung beendet Daffir wird nun- 
mehr die Spanneinheit 32 aktiviert welche das Verrie- 

60 getungselement 50 quer im Spanngehause 53 verlagert, 
bis es sich am Spanngehause 53 so ab&tutzt daB der 
Leitschwellenstrang 13 in Langsrichtung verspannt 
wird Der Grad der Verspannung wird durch einen 
Kraftsensor 56 fiberwacht (Fig. 10), der dem Getriebe 

65 48 zugeordnet ist 

Soil die Lage des Leitschwellenstrangs 13 gemaB 
Fig. 4 aufgehoben werden, so erfolgt zunachst eine Ent- 
spannungdes Leitschwellenstrangs 13 in Langsrichtung, 
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bis daB das Verriegelungselement 50 exakt unterhalb 21 Fixpunkt 
der die Deckelplatte 55 aufnehmenden Offnung 57 liegt 22 Fixpunkt 
• Nunmehr wird der Pneumatikzyiinder 51 beaufschlagt 23 Fbcpunkt 
und das Verriegelungselement 50 nach oben aus dem 24 Fixpunkt 
Spanngehause 53 bewegt Die Deckelplatte 55 folgt 5 25 Fbcpunkt 
dem Verriegelungselement 50 bis in eine Stellung (rech- 26 Fbcpunkt 
te Halfte der Fig. 1 1), in der die Deckelplatte 55 wieder 27 Fbcpunkt 
einwandfrei von dem rollenden Verkehr iiberf ahrbar ist 28 Fixpunkt 
Jetzt kann der Leitschwellenstrang 13 dadurch um die 29 Fbcpunkt 
Drehachse 4 verlagert werden, daB zunachst die Lauf- 10 30 Fbcpunkt 
rollen 34, 35 ausgefahren und dann die Elektromotoren 31 Leitschwellen 
38 aktiviert werden. Der Leitschwellenstrang 13 rollt 32 Spann- und Arretiereinheit 
nun in die vorgesehene Schwenkstellung und wird dort 33 Elektroantrieb 
in der vorstehend beschriebenen Weise in einem der 34 Laufrollen 
Fbcpunkte 15— 18arretiert 15 35 Laufrollen 

S&mtliche Bewegungen sind ferngesteuert und/oder 36 Hubeinrichtungen 
in einem Rechner programmiert, so daB kein manueller 37 Boden 
Aufwand fur die Verlagerung, Verspannung und Arre- 38 Elektromotoren 
tierung eines Leitschwellenstrangs 13 erforderlich ist 39 Getriebe 

Der Leitschwellenstrang 13 gemaB den Fig. 4 und 5 20 40 Hubzylinder 
besitzt entsprechend Fig. 12 mehrere schuBweise losbar 41 Fuhrungskdrper 
aneinandergesetzte, im Querschnitt trapezformige, in- 42Nute 
nen ausgesteifte Leitschwellen 31 mit seitlichen Auf- 43 Grundplatte 
fahrschenkeln 58 und endseitigen Kupplungslaschen 59. 44 Mutter 
Die Leitschwellen 31 sind durch im Querschnitt U-fdr- 25 45 Gewindespindel 
mige, nach oben offene Kufen 60 ausgesteift (Fig. 6 und 46 Lagerbocke 
8). Die Kufen 60 erstreeken sich aus Bereichen unter- 47 Elektromotor 
halb der leicht geneigten Auffahrschenkel 58 bis etwa 48 Getriebe 
zur halben Hohe der Leitschwellen 31. Die Stirnseiten 49 Kupplung 
der vertikalen Kufenschenkel sind an die Innenkontur 30 50 Verriegelungselement 
der Auffahrschenkel 58 sowie der sich an die Auffahr- 51 Zylinder 
schenkel 58 mit einem gekrummten Obergangsab- 52 Sensor 
schnitt 61 abschlieBenden ebenen Seitenflachen 62 der 53 Spanngehause 
Leitschwellen 31 formschlussig angepaBt AuBerdem 54 Ruckstellkraf t 
sind sie mit den Auffahrschenkeln 58, den Obergangsab- 35 55 Deckelplatte 
schnitten 61 sowie den Seitenflachen 62 verschweiBt 56 Kraf tsensor 

Oberhalb der Leitschwellen 31 sind als nach unten 57 Offnung f. 55 
offene, im Querschnitt trapezformige Hauben ausgebil- 58 Auffahrschenkel 
dete Leitholme 63 vorgesehen, die uber die Leitschwel- 59 Kupplungslaschen 
Ien 31 gestulpt und mit diesen durch Schraubverbindun- 40 60 Kufen 
gen 64 losbar gekuppelt sind Der Neigungswinkel der 61 Obergangsabschnitt 
ebenen Seitenflachen 62 der Leitschwellen 31 sowie 66 62 Seitenflachen v. 31 
der Leitholme 63 gegeniiber der Vertikalen betragt et- 63 Leitholme 
wa 10°. Auch die Leitholme 63 besitzen Kupplungsla- 64 Schraubverbindungen 



schen 65 zur gegenseitigen Verbindung. 



45 65 Kupplungslaschen 
66 Seitenflachen v. 63 
FW1 Fahrweg 
FW2 Fahrweg 
FS1 Fahrspurv.FWl 
50 FS2Fahrspurv.FW2 
FS3 Fahrspurv.FWl 
FS4Fahrspurv.FW2 



Bezugszeichenliste 



1 Fahrwegbegrenzung 

2 Leitschwellenstrang 

3 Leitschwellenstrang 

4 Drehachsen 

5 Fixpunkt 

6 Fbcpunkt 

7 Fixpunkt 

8 Fbcpunkt 

9 Tunnelrohre 
lOTunnelrohre 

11 Tunnelrohre 

12 Tunnelrohre 

13 Leitschwellenstrang 

14 Fixpunkt 

15 Fixpunkt 

16 Fbcpunkt 

17 Fixpunkt 

18 Fixpunkt 

19 Leitschwellenstrang 

20 Leitschwellenstrang 



65 



60 PF7Pfeile 



55 PF2Pfeile 



PF8Pfeile 
PF9PfeiIe 



PF3Pfeile 
PF4Pfeile 
PFSPfeile 
PF6 Pfeile 



PFPfeile 
PF1 Pfeile 



1. Leitschwellenstrang (2, 3, 13, 19, 20), der aus meh- 
reren schuBweise aneinander gesetzten gehausear- 
tigen Leitschwellen (31) besteht und vertikal verla- 
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gerbare Laufrollen (34, 35) aufweist, die wenigstens 
zum Teil unter den EinfluB von in die Leitschwellen 
(31) integrierten elektroraotorischen Antrieben (33) 
gestellt sind, dadurch gekennzeichnet, daB an min- 
destens einem Ende eine Spann- und Arretierein- 5 
heit (32) in die zwischen zwei Fixpunkten (4, 5; 4, 6; 
4, 7; 4, 8; 4, 14- 18; 21, 22; 23, 24; 25, 26; 27, 28; 29, 
30) in Langsrichtung verspannbaren Leitschwellen 
(31) eingegliedert 1st, welche mit wenigstens zwei 
im Boden (37) eingelassenen und von dem rollen- 10 
den Verkehr uberfahrbaren Fixpunkten (5-8, 14-18, 
21—30) zusammenwirkt, die in Querrichtung der 
Leitschwellen (31) im Abstand voneinander vorge- 
sehen sind. 

Z Leitschwellenstrang nach Anspruch 1, dadurch 15 
gekennzeichnet, daB die Spann- und Arretierein- 
heit (32) ein vertikal und in Langsrichtung der Leit- 
schwellen (31) verlagerbares, mit den Fixpunkten 
(5—8, 14—18, 21—30) kuppeibares Verriegelungs- 
element (50) aufweist 20 

3. Leitschwellenstrang nach Anspruch 2, dadurch 
gekennzeichnet, daB das Verriegelungselement (50) 
an einem in Langsrichtung der Leitschwellen (31) 
zwangslaufig beweglichen Fuhrungskorper (41) 
vorgesehen ist, der zugleich eine Hubeinrichtung 25 
(51) fur das Verriegelungselement (50) tragt 

4. Leitschwellenstrang nach Anspruch 2 oder 3, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Fixpunkte (5—8, 
14—18, 21—30) durch das Verriegelungselement 
(50) gegen eine elastische Ruckstellkraft (54) verti- 30 
kal verlagerbare Deckeiplatten (55) als Bestandtei- 

le von in den Boden (37) eingelassenen Spannge- 
hausen (53) aufweisen. 

5. Leitschwellenstrang nach Anspruch 4, dadurch 
gekennzeichnet, daB am Verriegelungselement (50) 35 
ein mit den Deckeiplatten (55) zusammenwirken- 
der Sensor (52) vorgesehen ist 

6. Leitschwellenstrang nach einem der Anspruche 1 
bis 5, dadurch gekennzeichnet, daB die Einrichtun- 
gen (47, 51, 38) zum Verspannen des Leitschwellen- 40 
strangs (2, 3, 13, 19, 20) in Langsrichtung sowie zum 
Kuppeln und zum Querverlagern des Leitschwel- 
lenstrangs (2, 3, 13, 19, 20) fernsteuerbar und/oder 
mit einem Rechner gekoppelt sind. 

7. Leitschwellenstrang nach einem der Anspriiche 1 45 
bis 6, dadurch gekennzeichnet, daB er aus mehreren 
schuBweise iosbar aneinander gesetzten, im Quer- 
schnitt trapezformigen, innen ausgesteiften Leit- 
schwellen (31) mit seitlichen Auffahrschenkeln (58) 
und endseitigen Kupplungslaschen (59) sowie aus 50 
oberhalb der Leitschwellen (31) angeordneten und 
mit den Leitschwellen (31) verbundenen, ebenfalls 
schuBweise aneinander gesetzten Leitholmen (63) 
mit endseitigen Kupplungslaschen (65) besteht, 
wobei die Leitschwellen (31) durch im Querschnitt 55 
U-formige, nach oben offene Kufen (60) ausgesteift 
sind, die sich aus Bereichen unterhalb der leicht 
geneigten Auffahrschenkel (58) bis etwa zu halben 
Hohe der Leitschwellen (31) erstrecken, 

die Stirnseiten der vertikalen Kufenschenkel an die 60 
Innenkontur der Auffahrschenkel (58) sowie der 
sich an die Auffahrschenkel (58) mit einem ge- 
kriimmten Obergangsabschnitt (61) anschlieBen- 
den ebenen Seitenflachen (62) der Leitschwellen 
(31) formschlussig angepaBt und mit den Auffahr- 65 
schenkeln (58), den Obergangsabschnitten (61) so- 
wie den Seitenflachen (62) verschweiBt sind, 
die Leitholme (63) als nach unten offene, im Quer- 
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schnitt trapezformige Hauben ausgebildet, form- 
schlussig uber die Leitschwellen (31) gestulpt und 
mit diesen durch Schraubverbindung (64) Iosbar 
gekuppelt sind und 

der Neigungswinkel der ebenen Seitenflachen (62, 
66) der Leitschwellen (31) sowie der Leitholme (63) 
gegenuber der Vertikalen etwa 10° betragt 
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